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RADAR im Dienste der Binnenschifffahrt an Bord und an Land 
 




Der Intention dieses Kolloquiums folgend befasst sich dieser Vortrag mit der Anwendung von   
Radar  
- an Bord von Binnenschiffen für Navigationszwecke und 
- an Land zur Beobachtung des Schiffsverkehrs (Vessel Traffic Monitoring, VTM). 
 
1. Navigation mit Radar auf Binnenschifffahrtsstraßen 
Die Binnenschifffahrt ist heute ohne Radar undenkbar. Erst mit Radar ist die Fahrt rund um die Uhr 
und unabhängig von den Sichtverhältnissen möglich geworden. 
Doch auch bei guter Sicht bietet die Mitbenutzung der Radaranlage viele Vorteile und macht die 
Fahrt sicherer und leichter. Daher verwundert es nicht, dass nahezu alle Binnenschiffe mit mindes-
tens einer Radaranlage ausgerüstet sind. 
Radar ist ein „nicht-kooperatives“ Verfahren und erfordert daher grundsätzlich keine ergänzenden 
Ausrüstungen an andern Schiffen, damit diese im eigenen Radarbild dargestellt werden. 
Dennoch müssen zur sicheren und leichten Navigation mit Radar auf Binnenschifffahrtsstraßen 
drei wichtige Grundvoraussetzungen erfüllt sein: 
- Die Wasserstraße muss radargerecht ausgerüstet sein, 
- auf den Schiffen müssen geeignete Radaranlagen fachgerecht eingebaut sein und  
- die Schiffsführer müssen fachgerecht mit der Radaranlage umgehen können. 
 
Die Erfüllung dieser Voraussetzungen wird durch die Tätigkeiten der WSV, anerkannter Zertifizie-
rungsstellen, Fachfirmen und Bildungsstätten auf der Basis gesetzlicher Vorgaben gewährleistet. 
 
1.1 Definition der Navigation 
Während in der Seeschifffahrt mit Navigation die Bestimmung der eigenen Position sowie die 
Steuerung des Schiffes nach Wegpunkten (Route Planning, Route Monitoring) zu verstehen ist, 
interessiert den Binnenschiffer weniger seine geographische Position, sondern vielmehr seine Ab-
stände zu den Ufern, zu Bauwerken, zu anderen Verkehrsteilnehmern und zu den Grenzen der 
Fahrrinne. 
So lässt sich der Begriff "navigieren" in der Binnenschifffahrt einfach umschreiben mit dem Bemü-
hen des Schiffsführers, das Schiff auf dem gewünschten Weg zum Ziel seiner Reise zu führen 
unter Berücksichtigung der anerkannten Regeln und der Sicherheit aller Beteiligten.  
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1.2 Der Geschäftsprozess des navigierenden Schiffers 
Die Tätigkeit des Schiffsführers besteht aus einem sich permanent wiederholenden Prozess des 
Beobachtens, Prüfens, Entscheidens und Handelns. Darin überlagern sich Prozesse, die unmittel-
bares (operationelles) agieren, taktisches Verhalten und strategisches Denken und Handeln erfor-
dern. Der Geschäftsprozess des navigierenden Schiffers kann demnach in folgende Teilprozesse 
aufgeteilt werden, und zwar in 
 
  die Operationelle Navigation, die Taktische Navigation und die Strategische Navigation. 
 
 
Unter Operationeller Navigation ist das Steuern des Schiffes zu verstehen mit unmittelbarer   
Reaktion auf Ereignisse wie 
- ungewollte Kursverfälle durch Strömung und Wind, 
- notwendige Kursänderungen, vorgegeben durch den Fahrwasser- oder Fahrrinnenverlauf, 
- notwendige Kursänderungen, vorgegeben durch oder abgesprochen mit anderen 
Verkehrsteilnehmern oder auch 
- die Durchführung eines Manövers wie Wenden, Ein- oder Ausfahren oder Anlegen. 
 
Unter Taktischer Navigation ist die Erkundung der in den nächsten Minuten zu erwartenden   
Verkehrssituation und ihre Berücksichtigung im eigenen Verhalten sowie die Information der     
übrigen Schifffahrt über das geplante eigene Vorgehen zu verstehen. 
 
Die Strategische Navigation hingegen ist nicht zeitkritisch, sie befasst sich im wesentlichen mit 







Bild 1:  Geschäftsprozess des navigierenden Schiffers 
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1.3 Steuern des Schiffes 
Das Steuern des Schiffes ist Teil eines Regelungsvorganges, mit dem die Abweichung des 
Istkurses vom Sollkurs des Schiffes so klein wie möglich gehalten wird. In diesem Regelkreis 
übernimmt der Schiffsführer die Funktion des Reglers. 
 
Mit Istkurs ist die momentane Richtung der Schiffslängsachse mit Bezug zur Umgebung gemeint. 
Ihn ermittelt der Schiffsführer durch visuelle Peilung von seiner Position im Steuerhaus aus über 
einen Fixpunkt auf dem Vorschiff, z.B. dem Fahnenmast am Bug (Gösch), zum Horizont, zu 
anderen Schiffen oder zu markanten Punkten an Land. Im Radarbild zeigt die immer sichtbare 
Vorauslinie den Istkurs des Schiffes an. 
Während der Navigation bei guter Sicht bemerkt der Schiffsführer auf Grund der großen 
Entfernungen zu den angepeilten Zielen bereits kleinste Kursänderungen. Hingegen ist im 
Radarbild erst ein deutlicher Kursverfall erkennbar, weswegen für die Navigation mit Radar ein 
Wendegeschwindigkeitsanzeiger erforderlich und vorgeschrieben ist, denn er zeigt bereits kleinste 
Drehgeschwindigkeiten des Schiffes an. 
 
Unter Sollkurs ist der angestrebte Kurs des Schiffes zu verstehen, den es nach erfolgreichem 
Eingriff des Steuermannes haben soll. 
Den Sollkurs bildet sich der Schiffsführer aus der Position, dem Kurs und der Geschwindigkeit 
seines Schiffes mit Bezug zur aktuellen Verkehrslage und zur Umgebung. 
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Bild 4: Steuerung eines Schiffes als Regelungsvorgang 
Ist-Kurs 
Soll-Kurs 
Bild 3: Ermittlung von Ist- und Soll- Kurs während der Radarnavigation (PPI-Darstellung) 
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Bild 5: Typisches Bordradarbild mit elektronischer Flusskarte IENC und IAIS Schiffsdaten 
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1.4 Mitbenutzung der Radaranlage bei guter Sicht 
Wichtige Navigationshilfen für das Steuern von Binnenschiffen bei guter Sicht sind der 
Wendeanzeiger, meist erweitert um den Wendegeschwindigkeitsregler, das Echolot und 
neuerdings auch Positionsdetektoren wie (D)GPS-Empfänger. Auch Papierkartenmaterial wird 
gelegentlich benutzt. Mit Einführung des Inland ECDIS Standards im Jahr 2002 lösen 
elektronische Flusskarten nicht nur Papierkarten ab, sondern eröffnen eine Reihe von bisher 
ungeahnten Möglichkeiten zur Verbesserung der Navigation und der Information. 
 
Schiffsführer sind gut beraten, auch bei guter Sicht die Radaranlage zu nutzen. Dafür sprechen 
folgende Argumente: 
- Mit Radar können Entfernungen genauer bestimmt werden als mit dem bloßen Auge, 
- Funktionsstörungen an der Radaranlage werden frühzeitig entdeckt und können behoben 
werden, bevor es "ernst" wird, 
- man bleibt in Übung mit der Bedienung der Radaranlage und mit der Interpretation des 
Radarbildes,  
- die Ursachen und Zusammenhänge bestimmter Radarbildstörungen wie Scheinziele oder 
Abschattungen lassen sich bei guter Sicht besser erklären. 
 
Für bestimmte Schiffe, sei es wegen ihrer Größe oder ihrer Ladung, ist die Mitbenutzung der 
Radaranlage auch bei guter Sicht vorgeschrieben. 
 
 
2. Radar als Sensor zur Erfassung des Schiffsverkehrs von Land aus (VTM) 
 
2.1 Anforderungen an die Radarsensoren 
Auf Grund vergleichbarer Anforderungen an Reichweite, Auflösungsvermögen und Sende- 
Empfangs- Leistung sind typzugelassene Navigationsradaranlagen für die Binnenschifffahrt auch 
für die Verwendung als Sensoren zur Erfassung des Schiffsverkehrs von Land aus bestens 
geeignet.  
 
2.2 Positionierung der Radarsensoren 
Die zweckmäßigen Radarstandorte ergeben sich aus den Eigenschaften des zu überwachenden 
Reviers. 
 
An der Gebirgsrheinstrecke zwischen Oberwesel und St.Goar sind wegen des kurvigen 
Rheinverlaufs und der hohen Uferfelsen vier Radarstationen erforderlich, um diesen 
Rheinabschnitt lückenlos zu erfassen. 
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2.3 Radarbilddarstellung 
Da die Antennen von VTM-Radaranlagen ihren Standort und ihre Orientierung in der 
Horizontalebene beibehalten, zeigt die Radarbilddarstellung alle Ziele mit deren wirklicher 
Bewegung an (true motion). 
In der RVZ Oberwesel wird die beobachtete Rheinstrecke abschnittsweise auf vier Bildschirmen 











Zone A Zone B 
Zone C 




Grenze des Erfassungsbereichs 
einer Radaranlage 
Bild 7: Darstellung der Verkehrssituation am Arbeitsplatz des Wahrschauers in der RVZ 
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Den Radarbildern wird die elektronische Flusskarte Inland ENC (IENC) unterlegt. Darüber hinaus 
werden die von den mit IAIS ausgerüsteten Schiffen gesendeten Daten des Automatischen 
Identifizierungs-Systems Inland AIS (IAIS) für die georeferenzierte Enblendung der Schiffsorte und 
der Schiffsnamen sowie bei Bedarf in tabellarischer Darstellung genutzt. 
 
2.4 Gewinnung von Schiffsverkehrsdaten  
Radar kann Objekte detektieren und orten, jedoch nicht identifizieren. Insofern ist das IAIS die 
ideale Ergänzung, denn es liefert die Schiffsidentität. Von den nicht mit IAIS ausgerüsteten 
Schiffen kann die Identität nur visuell oder über Funk ermittelt und muss ggf. dem relevanten 
Radarecho manuell zugeordnet werden. 
 
2.5 Datenaufzeichnung 
Die Radarbilder aller Stationen, die empfangnen IAIS Daten und die Geräteeinstellungen des 
VTM-Systems der RVZ Oberwesel werden werden sekundengenau (DCF-77-Funkuhr) auf einem 
Ringspeicher mit einer Aufzeichnungskapaziät von mehreren Wochen aufgezeichnet. 
Bei Bedarf können beliebige Auschnitte des Speicherinhalts herauskopiert und auf externen 
Datenträgern gesichert werden. 
Diese Funktionalität ermöglichte die Nachvollziehung des Unfallhergangs des TMS Waldhof
Bild 8: Typisches Monitorbild des Wahrschauers in der RVZ Oberwesel 
